TRES TIPOS DE AEROPLANOS MODERNOS. 


Aparato de carreras Curtiss Navy, que estableció el record mundial de velocidad, volando a razón de 
266.59 millas por hora. 


El gigantesco dirigible inglés R-34, hizo el primer vuelo trasatlántico, sin paradas, mandauy por el Co- 
mandante G. H. Scott, desde Escocia, a Nueva York, 3,200 millas de distancia, terminándolo el 6 de Julio de 
1919, y regresando después a su base, también por el aire. 


El aparato de bombardeo Vickers-Vimy, en el que el piloto Capitán John Alcock y él navegador Teniente 
Arthur W. Brown, hicieron el primer vuelo trasatlántico en aeroplano, sin paradas, desde San Juan de Te- 
rranova, hasta Clifden, en Irlanda, 1,980 millas, en 16 horas y 18 minutos, aterrizando el 15 de Junio de 1919. 
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LOS JINETES 


DEL VIENTO 


ALGO MARAVILLOSO QUE OCURRE ANTE 
NUESTROS OJOS 


URANTE siglos los hombres qui- 
sieron volar, haciendo muchas ten- 
tativas, con diversos mecanismos, pero 
fracasaron, siempre. En 1782 y 1783 
dos hermanos apellidados Montgolfer, 
hicieron globos de aire caliente que 
elevaron en el aire. Dos hombres se 
atrevieron a subir al espacio en uno de 
ellos, y pronto se hicieron frecuentes los 
viajes de esa clase. No se tardó en des- 
cubrir que el gas hidrógeno era mejor 
que el aire caliente y se construyeron 
grandes globos, pero apesar de que se 
hicieron muchos experimentos durante 
un siglo, no se pudo encontrar medio 
para dirigirlos. Hacia donde soplase 
el viento, hacia allá iba el globo. 


> SE MEJORO EL GLOBO 


Apesar de todas las desventajas, has- 
ta el presente ha continuado el interés 
por los globos. Los hombres han ido 
subiendo en la atmósfera más y más 
alto, siendo el record actual, hecho en 
1901 por dos hombres de ciencia ale- 
manes, de siete millas de altura. El 
vuelo más largo en globo fué de mil 
quinientas millas, distancia recorrida en 
1913 por un aéronauta francés, el que 
partió de Paris y descendió en Rusia. 
Los hombres han aprendido mucho 
acerca de las corrientes de aire y de las 
temperaturas en lo alto, gracias a estos 


viajes. Los globog han sido usados 
también en la guerra y todavía se les 
emplea. 

Una mejora importante en los vuelos 
en globos fué la de colocar una pequeña 
máquina con una hélice y un timón en 
la barquilla; cuando no había mucho 
viento, el globo podía ser dirigido y aún 
avanzar algo en una corriente contraria. 

Los próximos pasos fueron dados 
por Santos-Dumont, un brasileño resi- 
dente en París, y por el Conde Von 
Zeppelin, alemán. Santos-Dumont em- 
pleó un globo de forma de salchicha, 
con un extremo aguzado, y en I9OI 
ganó un premio de veinte mil pesos al 
dar la vuelta a la torre Eiffel, de París, 
con su globo, regresando al lugar de 
partida en menos de una hora. El 
atrevido inventor volvió más tarde su 
atención a los aeroplanos, abandonando 
los globos. Otros franceses, sin em- 
bargo, continuaron los experimentos, 
imitándoles hombres de varios países 
más; el comandante Von Parseval, ofi- 
cial bávaro, construyó también globos 
dirigibles. 

L CONDE ZEPPELIN, CONSTRUCTOR 

DE GLOBOS ENORMES 

El Conde Zeppelin trabajó en otro 
plan, construyendo la envoltura de su 
nave aérea de metal muy delgado, y di- 
vidiendo el interior en compartimentos 
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con sacos de gas, de tal manera, que si 
algunos hacen explosión, los demás 
mantienen el globo en el aire. Las bar- 
quillas para las máquinas, los tripu- 
lantes y los pasajeros, iban suspendidas 
del casco metálico. En 1900 se hizo una 
ascensión, con éxito. Fueron construí- 
dos otros dirigibles, mayores y mejo- 
res; y en 1910 se pudo hacer un vuelo 
de trescientas millas en poco más de 
nueve horas. Este viaje fué famoso 
por hacerse con pasajeros. Otras na- 
ves aéreas construidas por el Conde 
Von Zeppelin hicieron cientos de vuelos, 
llevando en cada uno veinticuatro pasa- 
jeros, además de la tripulación del glo- 
bo. A veces se llegó a alcanzar la velo- 
cidad de cincuenta millas por hora; sin 
embargo, estos dirigibles eran muy 
grandes y pesados, y el viento destru- 
yó unos cuantos. 

Durante la Gran Guerra, los Zeppe- 
lines, nombre que se dió a estas naves 
aéreas, fueron empleados militarmente. 
Cruzaron el Mar del Norte y dejaron 
caer bombas en varios lugares de In- 
glaterra, y volaron sobre Francia para 
atacar a París. Siempre se vieron obli- 
gados, sin embargo, a permanecer a 
tan grandes alturas, para mantenerse 
lejos de los proyectiles de los cañones 
anti-aéreos, que no podían fijar bien 
donde dejaban caer sus bombas; unas 
iban a parar a los campos, y otras a las 
ciudades. 


A MAQUINA MAS PESADA 
QUE EL AIRE : 


Como todas estas máquinas de volar 
son más ligeras que el aire, el gran éxito 
fué llegar a las máquinas más pesadas 
que éste. Durante siglos muchos hom- 
bres estudiaron el problema; el gran 
pintor Leonardo Da Vinci, del que se 
habla en otro lugar de «El Tesoro», 
ideó algo acerca de ello; y hace también 
mucho tiempo que otros hombres pu- 
dieron hacer descensos de determinada 
altura, como los hacen ciertos animales, 
pero ninguno voló realmente. En los 
últimos años del siglo diecinueve se es- 
tuvo trabajando en el asunto. Un ale- 
mán, Otto Lilienthal, y un americano, 


Octave Chanute, practicaron con des- 
lizadores, bajando en ellos desde gran- 
des alturas y guiando su descenso. Li- 
lienthal hizo más de dos mil vuelos an- 
tes de matarse en uno de ellos. 

Sir Hiram Maxim, el distinguido in- 
ventor inglés, construyó una máquina 
con motor que casi pudo volar al ha- 
cerse la prueba, en 1894, pero como no 
dió un resultado perfecto, Sir Hiram 
no siguió adelante en los experimentos. 
El Profesor S. P. Langley, de la Insti- 
tución Smithsoniana de Washington, 
trabajaba en la cuestión al mismo tiem- 
po que Maxim, llegando a persuadir al 
Congreso de los Estados Unidos para 
que le diera cincuenta mil pesos con des- 
tino a sus experimentos. Primero hizo 
varios aparatos que volaron solos, y 
después otros que pudieron llevar un pi- 
loto. Cuando este último fué probado, 
al efectuar un arranque, por dos veces 
funcionó mal la maquinaria, y el apa- 
rato se rompió. El Profesor Langley 
había ya gastado todo el dinero que se 
le dió para su invento, siendo tan criti- 
cado y ridiculizado su fracaso, que se 
dice fué la causa de que muriese de una 
aneurisma. Langley iba bien encami- 
nado, sin embargo, y después se ha vis- 
to que su máquina habría volado bien 
con unos cuantos cambios solamente. 
Es justo decir que el Profesor Langley 
es el padre del aparato volador. 

Todos estos precursores de la avia- 
ción habían aprendido mucho acerca del 
tamaño y de la forma de las alas, pero 
los que pretendieron emplear un ele- 
mento motor encontraron que la má- 
quina de vapor era demasiado pesada 
para la cantidad de fuerza que podía 
desarrollar. Por entonces el motor de 
gasolina, tal como lo conocemos hoy en 
los automóviles, fué muy mejorado. Y 
dos jóvenes americanos decidieron pro- 
barle en un aeroplano. 


| aa QUE RESOLVIERON EL PROBLEMA 


Orville y Wilbur Wright eran dos 
hermanos que tenían un taller de repa- 
ración de bicicletas, en los Estados Uni- 
dos, y sabían algo de las motocicletas 
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también. En 1900 comenzaron a ha- 
cer experimentos con deslizadores, para 
aprender acerca del tamaño y forma de 
las alas. Y para no ser molestados, se 
fueron a un lugar solitario de la costa 
de América del Norte. El 17 de Di- 
ciembre de 1903 se elevó en el espacio 
un aparato llevando a un hombre, sos- 
teniéndose en aquél cincuenta y nueve 


el primero recorrió cincuenta y seis 
millas, y en el último estuvo en el espa- 
cio durante dos horas veinte minutos. 
Estos dos ases de la aeronáutica hicie- 
ron más por ella que los más hábiles 
hombres de ciencia y los más ingeniosos 
trabajadores del mundo. 

Nunca despertó mayor excitación un 
invento. El mundo entero se dió cuen- 


O Brown € Dawson, Stamford, Conn. 
Foto. Underwood €: Underwood. iia 


En la Gran Guerra fueron empleados muchos tipos de aviones, o aeroplanos militares. 


mán era llamado Taube, lo que significa Paloma. 


los cañones de su propio ejército. 


segundos. El problema estaba resuel- 
to. Después hubo perfeccionamientos, 
pero solo perfeccionamientos. Ya un 
hombre había volado en el aire. 

Los hermanos Wright siguieron pro- 
bando, y en 1905 hicieron un vuelo de 
veinticuatro millas, regresando al punto 
de partida. Después se hicieron vuelos 
cada vez más largos y en 1908 Wilbur 
Wright hizo en Le Mans, Francia, los 
dos de más duración hasta entonces: en 


, Este tipo especial ale- 
La fotografía fué hecha desde abajo estando el avión en 
vuelo, y muestra claramente las grandes cruces en las alas, para que el aviador no fuese víctima del fuego de 


Los alemanes emplearon otros tipos, algunos muy rápidos. 


ta de que el aire había sido conquistado. 
Y, sin embargo, ¡era tan sencillo! Una 
caja alargada con*una hélice movida 
por un motor, en vez de por un muelle. 
Pocos meses después los hombres es- 
taban construyendo aeroplanos en todos 
los países civilizados, aunque los que 
tenían una buena preparación de cono- 
cimientos mecánicos se pusieron ense- 
guida a la cabeza e hicieron mejora- 
mientos para que el vuelo fuese más 
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seguro y el dominio del aviador más 
cierto. Se construyeron aeroplanos con 
un par de alas y otros de tres, llamándo- 
sele monoplanos a los primeros y tri- 
planos a los segundos. Los aparatos de 
los Wright tenían dos pares de alas, 
siendo llamados biplanos. 

OS PRIMEROS VUELOS DE 

LARGA DISTANCIA 

Al principio .los franceses adelanta- 
ron mucho. Santos-Dumont abando- 
nó los globos y construyó varios aero- 
planos, y en 1909, un atrevido francés, 
Bleriot, pasó por el aire el Canal de la 
Mancha, de Calais a Dover, cubriendo 
una distancia de veintiuna millas. 
Esto despertó el entusiasmo de los in- 
gleses, y Farman, uno de éstos, se dis- 
tinguió por sus osados viajes aéreos. 
Glenn H. Curtiss, americano, fué otro 
de los que asombraron a las multitudes 
con sus exhibiciones de atrevimientos y 
habilidad en Europa y en América. 

Curtiss también inventó un hidro- 
plano, cuando ya otros estaban traba- 
jando con el mismo fin, consistente en 
un aparato poderoso con flotadores 
anexos, pudiendo arrancar del agua y 
bajar a ésta sin peligro, viniendo a ser 
una especie de bote volador. 

En los primeros años muchos aviado- 
res perecieron en sus empeños, pues 
tenían que adiestrarse por si mismos y 
aprender a conocer los movimientos de 
las traicioneras corrientes aéreas. Fue- 
ron necesarios muchos accidentes para 
enseñarles que mientras más alto vola- 
sen, menor era el peligro, pues al caer, 
había más tiempo para recuperar el do- 
minio del aparato. La causa más seria 
del posible contratiempo era la deten- 
ción súbita del motor, lo que podía ocu- 
rrir por la ruptura de cualquiera de 
sus partes delicadas. Esto sería causa 
de que el aeroplano perdiese velocidad, 
y después du repente, se volviese para 
atrás, cayendo enseguida, igual que ha- 
ce un papalote cuando pierde la cola y 
dá una vuelta invertida. 

]L* QUE HACEN LOS AVIADORES 
PARA NO CAER 
Los aviadores experimentados saben 


hoy cómo hacer en tales casos, para no 
caer. Mediante la palanca que tienen 
al alcance de la mano, hacen bajar el 
elevador o timón de profundidad, que es 
la pieza que hace ascender o descender 
el aparato, y entonces la parte delantera 
de la máquina se inclina, poniéndose 
casi vertical y bajando así hacia la tie- 
rra; el espectador cree que el aparato 
va a destrozarse, pero antes de que lle- 
gue al suelo, el aviador maneja nueva- 
mente la palanca, pone horizontal el 
aparato y aterriza sin peligro, Este mé- 
todo de descender se llama volplanear 
y es practicado hasta por placer. Un 
medio aún más seguro de volplanear es 
el de hacer que el aeroplano describa 
círculos según baja, ofreciendo la ven- 
taja de que el aviador pueda escoger el 
lugar donde ha de aterrizar. 

Muchos peligros que temieron los pri- 
meros aviadores, más tarde no han re- 
sultado tan temibles. En seis años no 
hubo quién se aventurase a subir el es- 
pacio en un aeroplano si soplaba un 
viento que fuese poco más fuerte que 
una brisa. Pero un día un inglés ape- 
llidado Latham obligó a su aparato a 
volar contra un viento furioso; durante 
varios minutos estuvo luchando ries- 
gosamente contra las ráfagas, después 
dió una vuelta y corrió con el viento a 
razón de noventa millas por hora; nue- 
vamente Latham se volvió contra él 
aire, avanzando apenas, por la fuerza 
de las corrientes de éste. A los diez 
minutos aterrizaba con toda seguridad, 
tras de haber probado que el aeroplano 
es un buen elemento para hacer frente 
a la atmósfera. 

N AVIADOR VUELA POR ENCIMA 

DE LOS ALPES 

Al año siguiente, un aviador perua- 
no, Chávez, asombró al mundo volan- 
do por encima de los Alpes, y aunque 
se mató en un accidente al descender al 
otro lado de la cordillera, dejó demons- 
trado que los más infranqueables re- 
ductos del aire podían ser vencidos. 

No hay límites de altura para la as- 
censión del aviador, pero cuando éste 
llega a una altitud de dos o tres millas, 


1484 


Los jinetes 


la rarificación del aire le causa vértigos 
y mareos. El frio es también muy in- 
tenso en las capas superiores del es- 
pacio. Y sin embargo, los aviadores 
han llegado a las seis millas de altura 

[>] , 


(Q) Underwood 8: Underwo 


En la Gran Guerra acompañaban a los ejércitos talleres de campaña para reparar aeroplanos. 


del viento 


Mas gradualmente se venció esta difi- 
cultad. Uno de los primeros viajes aé- 
reos de larga distancia fué hecho en 
1911 por el americano C. Rodgers, el 
que voló de Nueva York a Kansas, o sea 


Aqui vemos 


un grupo de mecánicos y aviadores franceses trabajando, mientras por encima pasa uno de sus aparatos, de 


los que hacen 125 millas por hora. 


asegurándose que se han hecho vuelos 
de más elevación aún. 

Al principio no fueron posibles los 
vuelos a largas distancias porque los 
aeroplanos no eran lo bastante fuertes 
para Jlevar el combustible necesario. 


Este tipo de avión está blindado por debajo, para protejer al aviadoc, 


2,600 millas, aunque con muchas para- 
das y no pocas reparaciones del motor. 


LL NUEVOS RECORDS 


Dos años después el record estableci- 
do por Rodgers era reto por el francés 
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Hélen, quién cubrió trece mil millas en 
treinta y nueve días. Se hizo posible 
que un aeroplano estuviera más tiempo 
en el aire y continuase volando un día 
tras otro. Los vuelos de Londres a 
París y ciudades de Alemania, sin des- 
cender el aparato, se hicieron comunes. 
Entre los aviadores ingleses se cuenta 
lo siguiente del austriaco Herr Etrich, 
para dar una idea de la rapidez con que 
un aeroplano puede volar de un país 
a otro. 

Herr Etrich llegó a un aeródromo 
cerca de Londres en un coche, el que 
olvidó pagar al dejarlo. ¡Después de 
esperar un poco, el cochero se impa- 
cientó y se puso a preguntar por el pasa- 
jero olvidadizo a los que estaban en los 
terrenos del aeródromo. 

«Pero, hombre: si está en Francia», 
le dijo un aviador. «Acabamos de 
recibir un telegrama anunciando su 
llegada a Calais». 

En los primeros días de la aviación 
la velocidad de cuarenta o cincuenta 
millas por hora era considerada muy 
alta para un aeroplano. Hoy es posi- 
ble obtener una velocidad cuatro y has- 
ta seis veces mayor que la anterior. 


OS AVIADORES NECESITAN PRESENCIA 
DE ANIMO 


La presencia de ánimo o serenidad es 
la cualidad más necesaria para el que 
vuela. Si el aviador no se asusta, rara 
vez le ocurre un accidente. Tan per- 
fecto es el aeroplano de hoy, que el 
aviador tiene un dominio casi perfecto 
de sus movimientos; lo mismo puede 
volar en su: posición natural, que ca- 
beza abajo. 

Hace unos cuantos años que un avia- 
dor francés estaba volando en un día 
de viento, cuando una racha le volvió 
al revés,el aparato, recorriendo en esta 
posición unas trescientas yardas; afor- 
tunadamente, la altura era grande, y el 
aviador estaba sujeto por correas a su 
asiento; poco después enderezaba la 
máquina y aterrizaba con seguridad. 
Meses después otro aviador francés, 
Adolfo Pegoud, volvió al revés su má- 
quina, intencionalmente, y voló en cír- 


culos, haciendo la maniobra llamada 
«rizar el rizo» (looping the loop), que 
hoy es cosa corriente. Un aviador que 
lo ha hecho repetidamente, lo describe 
así: 

«Al «rizar el rizo», en el momento 
de empezar, parece que uno está siem- 
pre en su lugar y que el mundo es el que 
dá vuelta alrededor de uno; el horizon- 
te desaparece debajo, y se le vuelve a 
ver cuando viene por encima de la ca- 
beza; mas todo se hace con tal rapidez, 
que no se dá uno cuenta, por un mo- 
mento, de lo que pasa. No hay nada 
de desagradable, fuera de una ligera 
afluencia de sangre a los ojos». 


OS HOMBRES PIERDEN EL SENTIDO 
DEL EQUILIBRIO EN EL AIRE 


Es un hecho peculiar que los hombres 
pierden parcialmente el sentido del 
equilibrio cuando están en el aire. El 
aviador sabe cuando su aparato se in- 
clina hacia adelante o hacia atrás, pero 
no puede precisar cuando lo hace hacia 
un lado u otro; por esto, para mantener 
su nivel, el aviador lleva un pequeño 
instrumento, semejante a los niveles de 
aire, el que le presta más ayuda que sus 
propios sentidos. 

La tierra debajo también le auxilía 
para saber su posición. Esta es la ra- 
zón de que los aviadores temen tanto 
volar en la niebla, porque en ésta pier- 
den todo sentido de la dirección. 

Nada de extraño tiene que el primer 
uso práctico que se dió al aeroplano 
fuese el de la guerra. Nada más va- 
lioso, en efecto, para un militar que ele- 
varse una milla en el aire y observar los 
movimientos del enemigo sobre el 
campo extendido debajo, como en un 
mapa. Desde antes de la Gran Guerra 
los franceses bautizaron el aeroplano 
militar con el nombre de avion, aceptán- 
es esto por muchos idiomas del mun- 

O. 


A GRAN IMPORTANCIA DEL AEROPLANO 
EN LA GUERRA 


En la Gran Guerra cada ejército te- 
nía, anexo, lo que se llamaba la fuerza 
del aire, y también la «cuarta arma», 
formada por cientos o millares de avia- 
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" ? » al 
O Photo Aeromarine Airways. 
Aeroplano de pasajeros usado en el servicio regular entre la Florida, Estados Unidos, y las Antillas. 


y 
da e 
E cd a? 

TA $ ; 
ma AR LUNA 
O Keystone View Co., Inc., N. Y. 
Arboles frutales rociados por un aeroplano. Por primera vez en la historia de la aviación, una planta- 
ción de frutales ha sido regada desde el espacio por un aeroplano, el que llevaba un depósito especial, 
conteniendo arseniato de estaño pulverizado. Colocándose a favor del viento, sobre la plantación, el avia- 
dor regó el polvo, con el resultado que muestra el grabado. Todos los insectos dañinos fueron extermina- 
dos. Desde el momento en que comenzó a regar el polvo hasta que aterrizó, el aviador estuvo en el es- 
pacio 51 segundos, 
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dores adiestrados. Muchos de éstos 
eran los mismos que en los días de la 
paz daban exhibiciones aéreas, aunque 
las autoridades militares también man- 
tenían escuelas especiales de prepara- 
ción de aviadores. 

Los aeroplanos de guerra o aviones 
se dividen en tres clases: de combate, 
de observación y de bombardeo. Los 
primeros eran generalmente pequeños y 
muy rápidos, llevando por lo regular 
una persona, a veces dos. La ametra- 
lladora estaba a veces dispuesta de mo- 
do que pudiera disparar entre las palas 
de la hélice al dar vueltas ésta. El avia- 
dor de estos aparatos atacaba otros 
aviones o destruíalos globos de observa- 
ción del enemigo, aunque también ha- 
cía observaciones por su cuenta. Esta 
clase de aeroplano lleva un observador 
además del piloto, siendo más lento y 
sólido, llevando cámaras fotográficas, 
con las que se pueden hacer fotografías 
de las posiciones del enemigo; estos 
aparatos también llevan ametralladoras 
para su defensa. Los aeroplanos de 
bombardeo, los mayores de todos, pue- 
den llevar a veces toneladas de bom- 
bas, para dejarlas caer en los fuertes, 
campamentos, estaciones ferroviarias y 
depósitos de municiones. Amenudo va- 
rios de estos aparatos vuelan juntos. 

En la luz opaca del amanecer el avia- 
dor se eleva en su máquina, describien- 
do amplios círculos según sube hasta 
una milla, por lo menos. A veces vá 
solo, otras lleva un compañero, sentado 
en frente y con la única misión de ob- 
servar lo que pasa debajo. De repente 
el avión se lanza adelante y vuela por 
sobre las trincheras, en el territorio ene- 
migo. Inmediatamente los cañones 
anti-aéreos comienzan a disparar, en- 
viando sus proyectiles hasta cinco mi- 
llas de altura, secundados por los rifles 
y ametralladoras. 

Algunas veces surgen aviones ad- 
versarios, y entonces llega el verdadero 
peligro para el aviador. Los dos apa- 
ratos rivales comienzan a dar vueltas 
y a perseguirse el uno al otro, buscando 
la posición más ventajosa, disparándose 


con rifles o ametralladoras, hasta que 
uno cualquiera venza al antagonista. 
Pegoud, el francés que primero «rizó 
el rizo», sostuvo muchos duelos aéreos 
de esta clase. 

Con el perfeccionamiento del aero- 
plano los hombres comenzaron a soñar 
con el vuelo del Atlántico, y en el es- 
pacio de dos meses, en 1919, esta proeza 
fué realizada tres veces, dos de ellas por 
máquinas más pesadas que el aire, y 
una por un dirigible, el que hizo el viaje 
completo, de ida y vuelta. 

El primer vuelo con éxito fué el del 
NC-4 (Navy Curtiss) hidroplano cons- 
truído por la Armada americana y Mr. 
Glenn H. Curtiss. El viaje trasatlán- 
tico fué hecho en una serie de saltos : de 
Nueva York a Halifax, a Terranova, a 
las Azores, a Lisboa, a España, y a Ply- 
mouth, en Inglaterra. Tres hidropla- 
nos de aquel tipo partieron, pero dos se 
vieron obligados a descender en el mar. 
Solo el NC-4, comandado por el Te- 
niente Comandante Albert C. Read, 
completó la jornada el 27 de Mayo de 
1919. El salto más largo, de Terra- 
nova a las Azores, de unas mil doscien- 
tas millas, fué hecho en quince horas y 
dieciocho minutos. 

Apenas se había extinguido el eco de 
este vuelo, cuando el Capitán John Al- 
cock y el Teniente Arthur Brown, in- 
gleses y en un aeroplano inglés, hicie- 
ron el vuelo de Terranova a Irlanda, 
1,980 millas, en 16 horas 12 minutos, 
terminando su jornada el 15 de Junio, 
aunque muy molestados por la niebla. 
Tres semanas más tarde el dirigible bri- 
tánico R-34 hizo el vuelo de Escocia 
a Nueva York, recorriendo 3,200 millas 
en 108 horas. Después de descansar 
unos días, el dirigible hizo el vuelo de 
regreso. Probablemente cruzar el océa- 
no por el aire será cosa vulgar dentro 
de poco. 

Varias naciones están empleando ya 
los aeroplanos para llévar correo, y en 
varios países hay líneas regulares de 
aeroplanos que, cumpliendo un itinera- 
rio, llevan pasajeros que pagan por el 
viaje. 
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